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(54) Process for controlling an element of a drive train of a motor vehicle and a control unit 
for its implementation 

(57) Process and device for controlling an element of a drive train which can be influenced by 
a control means, in a motor vehicle with a control unit and memory means, and the element 
and/or the control means can be configured in different versions. At least one identifier is stored 
in the memory means, the identifier representing the respective version of the element and/or of 
the control means which is contained in the motoi -vehicle. Depending on the respective 
"identifier, the element is controlled by the control unit according to the respective version. 
Different states of the respective version of the element are defined specifically by the control 
means, for each possible state one identifier each being assigned. The respective identifier 
contains control information and the control unit evaluates the control information of the 
identifier and triggers the respective version of the element according to the evaluation of the 
control information. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Verfahren zur Steuerung eines Elementes eines Antriebsstrangs eines Fahrzeugs und Steuereinheit zur 
Durchfuhrung 

@ .Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Ele- 
mentes eines Antriebsstranges, welches durch ein Be- 
dienmittel beeinfluftbar ist, in einenn Fahrzeug mit einer 
Steuereinheit und einem Speichermittel, wobei das Ele- 
ment und/pder das Bedienmittel in verschiedenen Varian- 
ten ausfuhrbar ist. Dabei wird wenigstens eine Kennung 
in dem Speichermittel abgelegt, wbbei die Kennung die 
jeweilige Variante des Elementes und/oder des Bedienele- 
mentes reprasentiert, die in dem Fahrzeug enthalten ist. 
Das Element wird abhangig von der jeweiligen Kennung 
entsprechend der jeweiligen Variante durch die Steuer- 
einheit gesteuert. Dabei werden, insbesondere durch das 
Bedienmittel, unterschiedliche -Zustande der jeweiligen 
Variante des Elementes vorgegeben, wobei- fur jeden 
moglichen Zustand jeweils eine Kennung zugeordnet ist. 
Die jeweilige Kennung enthalt Steuerinformationen und 
die Steuereinheit wertet die Steuerinformationen der 
[ Kennung aus und steuert die jeweilige Variante des Ele- 
mentes entsprechend der Auswertung der Steuerinfor- 
mationen an. 






Nmot 








N g: . 








Xupphmg 




Gctiicbc 


.. .... 


Riider 



\ 

101 



\ 

\0> 



m 



103 



j-igin i 



BUNDESDRUCKEREI 05.01 102 027/880/1 



14 



0 DE 199 63 468 A i ^ 

Beschreibung 
Stand derTechnik 

5 Die Erfindung betrifft. ein Verfahren zur Steuerung eines Rlementes eines Antriebsstranges, welches durch ein Bedien- 
rnittel beeinfluBbar ist, in einem Fahrzeug und eine Steuereinheit zur Durchfuhrung des Verfahrens gemaB den Oberbe- 
griffen der unabhangigen Anspruche. 

Dazu zeigt die DE 38 02 241 Al ein elektronisches Steuergerat fur Kraftfahrzeuge, welches eine Zentraleinheit, einen 
Programmspeicher, einen Datenspeicher sowie eine Ein-/Ausgabe-Einheit mil mehreren Ein- und Ausgabekanalen uin- 

1 0 f aBt Dabei ist die Grundausstattung gleichzeitig fur mehrere unterschiedliche individuelle Ausfuhrungsvarianten ausleg- 
bar. Dieser Grundausstattung ist ein Codespeicher fur wenigstens ein Codewort zur Bestimmung der jeweiligen indivi- 
duellen Ausfuhrungsvariante zugeordnet. Zurn Zeitpunkt des Einbaus in das Fahrzeug oder auch spater wird das fur die 
Fahrzeugausrustungsvariante spezifische Codewort in den Codespeicher eingegeben, urn damit die passende spezielle 
Steuergerateausfuhrung anzusteuern bzw. freizugeben. Die zugehorigen Programmabschnitte, Datensatze, Ein- und/oder 

15 Ausgabekanale sind in Abhangigkeit vorn jeweiligen Inhalt des Codespeichers ansteuerbar. Dabei wird somit die, dem 
jeweiligen Fahrzeugtyp entsprechende Variante des Steuergerats durch Eingabe des Codewortes in den Codespeicher 
bleibend festgelegt. Bei einer nachtraglichen Anderung z. B. zusatzlichen Komponenteneinbau, kann, wenn dies bereits 
. vorgesehen war, durch ein neues Codewort diese neue Komponente beriicksichtigt werden. Fur den laufenden Betrieb 
des Fahrzeugs ist aher dann 'die entsprechende eine Variante festgelegt. 

20 Daneben sind vielfaltige Steuerungsvarianten fur Elemente des Antriebsstranges, wie z. B. Motor, Kupplung, Getriebe 
bekannt. So zeigt der Artikel "Das neue 5-Gang-Automatikgetriebe . . ." aus der Automobiltechnischen Zeitschrift 98 aus 
1996, Seiten 508 bis 519 eine elektronische Getriebesteuerung bei welcher einerseits durch ein Getriebebedienfeld und 
andererseits durch eine Getriebeaulomalik unterschiedliche BeLriebsarten erkennbar und vorgebbar sind. Dabei ist aller- 
dings die Hardware wie Steuergerat und/oder Getriebebedienfeld mit den zugehorigen Steuerprogrammen sehr unflexi- 

25 bei verknupft und zwar insofern als jede Getriebebedienfeld- Steuergerat-Steuerprogramm-Kombination getrennt abge- 
stimmt wird. 

Es zeigt sich somit, daB der Stand derTechnik nicht in jeder Beziehung optimal Ergebnisse zu liefern vennag. 

Vorteile der Erfindung 

30 

Die Erfindung zeigt ein Verfahren und eine Steuereinheit zur Steuerung eines Elementes eines Antriebsstranges, wel- 
ches durch ein Bedienmittel beeinfluBbar ist, in einern Fahrzeug mit einer Steuereinheit und einem Speicherrnittel, wobei 
das Element, und/oder das Bedienmittel in verschiedenen Varianten ausfuhrbar ist. Dabei ist wenigstens eine Kennung in 
dem Speicherrnittel abgelegt, wobei die Kennung die jeweilige Variante des Elementes und/oder des Bedienmittels re- 

35 prasentiert die in dem Fahrzeug enthalten ist. Das Element des Antriebsstranges wird abhangig von der jeweiligen Ken- 
nung entsprechend der jeweiligen Variante durch die Steuereinheit gesteuert, wobei vorteilhafterweise unterschiedliche 
Zustande der jeweiligen Variante des Elementes vorgegeben werden und fur jeden moglichen Zustand jeweils eine Ken- 
nung zugeordnet ist, wobei die jeweilige Kennung Steuerinformationen enthalt, die Steuereinheit die Steuerinformatio- 
nen der Kennung auswertet und die jeweilige Variante des Elementes durch die Steuereinheit entsprechend der Auswer- 

40 tung der Steuerinformationen angestcuert wird. 

ZweckmaBigerweise wird somit, insbesondere im Betrieb, fur jeden Zustand den das Element einnimmt oder einneh- 
men wird eine Kennung zur Verfugung gestellt. 

Dadurch, daB die Steuerung abhangig von den Steuerinformationen in der Kennung durchgefuhrt wird, erfolgt vorteil- 
hafterweise eine Entkopplung von der darunterliegenden Hardware. 

45 Somit konnen die Steuerprogramme und/oder Steuerdaten unabhangig von einer konkreten Elementstruktur bzw. An- 
Iriebsstrangstrukt.ur, insbesondere der Struktur des Getriebes bzw. Getriebebedienfeldes als Obennenge erstellt werden, 
wobei eben nur die zu realisierenden Zustiinde und Zusr.andsubergange unabhangig von der Hardware zu berucksichtigen 
sind, und damit beliebige Anordnungen, insbesondere des Antriebsstranges bzw. Getriebes und des Getriebebedienfel- 
des, zugrundegelegt werden konnen. 

50 Vorteilhafterweise wird jedem Zustand applizierbar ein Werteiupel zugeordnet das alle benotigten Infonnationen, so- 
genannte Steuerinformationen, fur die verschiedenen Teile der Software enthalt, ausdrucklich auch fur ein Priorisie- 
rungsverfahren beziiglich der Steueranforderungen. Diese Teile der Software bzw. die entsprechende Steuerung greift fur 
ihre Berechnungen bzw. Ermittlungen dann zweckmaBigerweise nur noch auf die Wertetupel (Steuerinformation in den 
Kcnnungcn) zufiick ohnc die cigcntlichc Rohinfonnation, insbesondere des Bedienmittels, insbesondere eines Getriebc- 

55 bedienfeldes, zu erfahren. 

Sornit kann vorteilhafterweise eine groBe Variantenvielfalt mil der gleichen Steuer software bzw. der gleichen Steue- 
rung bedient werden, wodurch die Baufonn bzw. Variante der Anordnung, insbesondere des Getriebebedienfeldes, keine 
Rolle spielt. Die Eingaben konnen dann zweckmaBigerweise z. B. iiber einen Bordkommunikationscomputer erfolgen, 
wobei jedem guitigen Eingabezustand ein Wertetupel (Steuerinformationen) zugeordnet wird. 

60 Bei einer nachtraglichen Anderung der Anordnung, insbesondere des Getriebebedienfeldes, muB nur der zugehorige 
Programmteil angepaBt werden und alle ubrigen Programm- bzw. Soflwareteile bleiben unverandert. Die Anpassung ge- 
schieht zweckmaBigerweise durch Anpassung der Steuerinformation bzw. deren Inhalt, also der Tupelwerte. 

Weitere Vorteile und voneilhafie Ausgestaltungen ergeben sich aus der Beschreibung sowie den Merkmalen der An- 
spruche. 

65 

Zeichnung 

Die Erfindung wird anhand der Zeichnung durch die nachfolgcnd besehriebenen Figuren dargestcllt. 
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Fig. 1 zeigt ein Ubersi^sblockschakbild eines Antriebsstranges mit zugehoriger Sensorik und der erfindungsge ma- 
Ben Steuerung. 

In Fig, 2 sind beispielhaft Zustande und Zustandsubergange der Erfindung dargestellt. 

Fig. 3 zeigt Tabellen zur Zustandsermittlung mit den enthaltenen Kennungen und Steuerinformationen. 

Fig. 4 zeigt eine weitere Tahelle, als Rrganzung und zur Rrlauterung weiterer Aasfuhrungsbeispiele. 5 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

Die Erfindung wird im folgenden anhand von Ausfuhrungsbeispielen beschrieben. 

In Fig. 1 ist mit 15 ein Antrieb, insbesondere eine Brennkraftmaschine, dargestellt. Der Antrieb 15 wird hier iiber eine 10 
Kupplung 16, die insbesondere eine Hauptkupplung bzw. Wandleriiberbruckungskupplung sein kann und ein Getriebe 17 
mit den Antriebsradern 18 des Fahrzeugs verbunden. Dabei kann auch vorgesehen sein. daB die Kupplung 16 dem Ge- 
triebe 17 nachgelagert ist. Bei dem Getriebe 17 handelt es sich beispielsweise um ein kontinuierlich in seiner Uberset- 
zung yeranderbares sogenanntes CVT-Getriebe. Der Antrieb 15, die Kupplung 16 sowie das Getriebe 17 werden durch 
entsprechende Steuerungen zusammengefaBt in Block 11 gesteuert. Dabei konnen, durch die strichpunktierten Linien 15 
dargestellt, die Antriebssteuerung die Kupplungs- und Wandlersteuerung sowie die Getriebesteuerung getrennt ausge- 
fuhrt sein oder die Steuerung des Antriebsstranges als koordinierte Steuerung von Antrieb, Kupplung bzw. Wandler und 
Getriebe zentral erfoigen. Weiterhin isi-zumindest die Erfassung der Motordrehzahl Nmot mit einem Sensor 101 und der 
Getriebeeingangsdrehzahl Nge mil Sensor 102 vorgesehen. Insbesondere bei CVT-Getriehen ist. die Getriebeiibersetzung 
in einem groBen Bereich einstellbar. Durch ein Getriebebedienfeld 20 kann der Fahrer im allgemeinen zwischen der Po- 20 
sition N (Neutral) der Position P (Parks tell ung) und der Position D (Fahrstufe) wahlen. Wahlt der Fahrer die Position N 
(Neutral), so wird die Kupplung 16 geoffriet und der KraftfluB im Antriebsstrang im wesentlichen unterbrochen. In der 
Neutral stellung kann sicherheitshalber noch ein geringer KraftfluB vorgesehen sein. Weiterhin kann iiber Sensor 103 die 
Getriebeausgangsdrehzahl Nga, die der Falirzeuggeschwindigkeit entspricht, erfaBt werden. Die Getriebeausgangsdreh- 
zahl Nga wird ebenso wie die Getriebeeingangsdrehzahl Nge so wie die Motordrehzahl Nmot der Antriebsstrangsteue- 25 
rung 11 zugcfuhrt. Weiterhin crhalt die Steuerung 11 Vorgabcn aus dem Getriebebedienfeld 20 sowie weiteren Stcucrcin- 
heiten-19, wie insbesondere einer Steuereinheit zur Beeinflussung der Bremswirkung bzw. Regelung der Fahrstabilitat 
und/oder Sicherheit des Fahrzeugs. Eine solche Bremswirkungssteuerung 19 erhalt seinerseits EingangsgroBen, bei- 
spielsweise die Raddrehzahl, erfaBbar rnittels Raddrehzahlsensorik 104j oder ein mogliches Gearmoment. 

Die SensorgroBen, GroBen eines Bedienelementes 20, insbesondere eines Getriebebedienfeldes, und GroBen weiterer 30 
Steuereinheiten 19 sowie weitere nicht dargestellte GroBen werden der Steuerung bzw. Steuereinheit 11 zugefuhrt. 

Abhangig von diesen Signalen bildet die Steuerung 11 Sollwertebzw. SteUgroBen fur eine integrierte Motorsteuerung, 
eine Kupplungs- bzw, Wandlersteuerung sowie eine Getriebesteuerung. Diese Steuerungen bzw. die Steuerung I I liefem 
wiederum Stellsigriale an die entsprechenden Stellglieder des Antriebes 15, der Kupplung 16 und des Getriebes 17. 
Durch Steuerung fuhren Stellglieder und Schaltelemente die gewiinschten Wandlungseffekle aus. Die Betatigung der 35 
Stellglieder erfolgt direkt vom Fahrer oder automarisch mil Hilfe von Sensoren deren Signale in einem hydraulischen 
oder elektronischen SleuergeriH nach einem vorgegebenen Programm weiterverarbeitet werden. 

Im Weiteren wird insbesondere die Steuerung des Getriebes 17 durch die Steuereinheit 11 dargestellt. Hierzu werden 
durch Sensoren GroBen wie beispielsweise GetriebeabtriebsdrehzahL Lastzustand und Drehzahl des Antriebs erfaBt. 
Ebenso gehen Wiihlhcbclposition sowie die Stellung des Programm und Kickdownschaltcrs sowie weitere GroBen ande- 40 
rer Steuergerate dabei ein. Das Steuergeriit. 11 verarbeitet. diese Infonnationen hach vorgegebenen Prograrnmen und be- 
stirnmt daraus die an das Getriebe auszugebenden GroBen. So besteht das Getriebebedienfeld 20 ublicherweise aus ei- 
nem Wahlhebel, der in mehreren Positionen fest einrastet, und aus einer beschrankten Anzahl von Tastern oder Schal- 
tern. Aus der Menge aller giiltigen Koinbinationen (Wahlhebel, Taster und Zeitverhalten) ergibt sich dabei *zu jedein 
Zeitpunkt ein aktueller Zustand des Getriebebedienfeldes. Dieser aktuelle Zustand des Getriebebedienfeldes und die vor- 45 
her genannten weiteren [nfoniiationen bilden schlieBlich einen Getriebezustand zu einem bestirnmen Zeitpunkt Ah. Das 
Getriebebedienfeld besteht somit. auRer dem Wahlhebel oftmals ehen aus Schaltem und/oder Tastern, die das Fahrverhal- 
t.en beeinflussen solleh. Typische Beispiele dafiir sind Winter-/Sport.taster/-Schalter und die Manuell stellung des Wahl- 
hebels sowie eventuell eine Spar- bzw. Economic- Funktion. Dabei kann es zu einer groBen Variantenvielfalt. uber ver- 
schiedene Projekte konimen. die sich aus einer unierschiedlichen Anzahl von Bedienelernenten und der Ausfuhrung der 50 ■ 
BedienelemenLe ergibt. % - 

Die Steuerprogramme bzw. Sleucrdal.cn zur Best.immung der optimalen Ubersetzung eines Autornat.ikgetriebes setzen 
sich aufgrund unterschiedlicher, sich teilweise widersprechender Anforderungen (z. B. Wunsch nach Benzineinsparung 
im Gegcnsatz zum Wunsch nach hoher Momentcnrcscrve) aus mehreren Tcilcn zusainmcn, die jewcils einer Anforde- 
rung versuchen gerecht zu werden. Aus alien Anforderungen wirdmiltels eines Priorisierungsverfahrens ein endgiiltiges 55 
Ergebnis ermittelt. 

Jedem Zustand, vorgebbar durch die EingangsgroBen in die Steuereinheit 11 wird applizierbar eine Kennung zugeord- 
net. D. h., es existiert nicht. nur eine statische Variante fur eine spezielle Getriebeanordnung bzw. Antriebsstranganord- 
nung sondern es werden inncrhalb der selben Anordnung ebenfalls unterschiedliche Zustande unterschieden, wobei eben 
diesen Zustanden jeweils eine Kennung zugeordnet wird, die die Steuerinformation cnthiilt und eben auch die [nforma- 60 
tionen fiir die Priorisierung der Anforderungen. Bei der Steuerung wird nur noch auf die Kennung bzw. die in den Ken- 
nungen enthaltenen Steuerinfonnationen zuruckgegriffen ohne die eigentliche Rohin formation des Getriebebedienfeldes 
oder der anderen Eingangssignale zu erfahren. 

Fi^. 2 zeigt dabei allgemein eine Zustandsdarstellung nut den zugehorigen Zustandsubergiingen. In einem Ausluh- 
rungsbeispiel konnte beispielsweise- der Zustand A Neutral entsprechen. Das hieBe also, daB beispielsweise das Get.rie- 65 
bebedicnfeld die Rcgelstellung N einnahme. Aus diesem Zustand kann durch Zustandsubergang AC zu Zustand C uber- 
gegangen werden. Zustand C ist. beispielsweise cine spezielle Winterabstintmung. Der Ubergang AC kann dabei einer- 
scits durch Bcdicnclemcntc durch den Fahrer erfoigen oder andcrcrseits durch Infonnationen von Sensoren oder weite- 
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ren Steuergeraten, beispielsweise im Fall eines Winterbetriebes durch Temperatursensorik oder eine Fahrstabilitatser- 
kennung ausgelost sein. Ebenso kann aus einem Zustand Winter durch Zustandsubergang CA in einen Neutralzustand, 
eben hier Zustand A, ubergegangen werden, wieder durch auBere Informationen oder das Getriebebedienfeld. 

Hbenso sind weitere Zustande wie Bz.B. ein Sportzustand denkbar. Dabei kann aus dem Neutralzustand, also insbe- 
5 sondere der Neutral stellung N des Getriebebedienfeldes, mit Zustandsubergang AB in den Sportzustand gewechselt wer- 
den. Der Sportzustand des Getriebes bzw. Antriebsstranges kann dabei einerseits wieder durch Bedienelemente des Ge- 
triebebedienfeldes, insbesondere einen Programmwahlschalter oder einen Sporttaster, oder beispielsweise eine Fahrer- 
typerkennung eines automatischen Getriebes ausgelost werden. Die Ausloser fur den Zustandsubergang AB kann auch 
eine Fahrertyperkennung durch Auswertung beispielsweise des Fahrpedals bei der Antriebsansteuerung sein. Wird ein 

to sehr sportliches Fahrverhalten erkannt, erfolgt der Zustandsubergang in den Sportzustand, hier B. Ebenso wie beiin Win- 
terzustand kann auch hier aus dem Sportzustand B mittels Zustandsubergang BA in einen Neutralzustand A zuriickge- 
gangen werden. Dies kann wieder durch Betatigen eines Bedienelementes sein, eben beispielsweise das Ausschalten ei- 
nes Sporttasters, das Betatigen des Wahlhebels in Neutrals tellung, usw. Ebenso sind weitere Zustandsubergange BC und 
CB des Sportzustandes in den Winterzustand und umgekehrt denkbar. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit ist die Darstel- 

15 lung dabei auf drei Zustande beschrankt. Weiterhin ware hier ein Normaler Fahrzeugstand (als Standard vorgebbar), Fah- 
ren mit Begrenzung, ein Spar- oder Economic-Zustand, ein Off-Road-Zustand. etc. denkbar. 

In Fig. 3 ist beispielhaft eine Tasterkombination mit bestimmten Wahihebelwerten dargestellt. So existieren die Be- 
dienelementvorgaben, insbesondere Taster bzw. Schalter, bzw. Zustandsvorgaben fur Sport und Winter und wenn keiner 
dieserbeiden anliegt, Normal. Dargestellt. in Tabelle 1 Tl , Tabelle 2 T2 undTabelle 3 T3. Die Zuordnungstabelle ZTent- 

20 halt beispielhaft die Wahlhebelpositionen P fur Parkstellung, R fur Ruckwarts, N wie Neutral, D wie Fahrbetrieb sowie 
die Begrenzungen 3, 2 und 1. Es kann somit eine 7 • 3 Matrix in diesem Ausfuhrungsbeispiel ersteilt werden, in der 21 
unterschiedliche Reaktionen sprich 21 unterschiedliche Kennungen abgelegt sein konnen. Die vorher genannten Zu- 
stande werden damit durch jeweils eine Kennung reprasentierl. Bei gleichen Kennungen konnen die zugehorigen Vorga- 
ben in einem Zustand zusammengefaBt werden. 

25 Beispielsweise konnten die Positionen P, R, N des Wahlhebels, ohne daB in diesem Beispiel eine Sport- oder Winter- 
cin stellung vorgeschen ist, also im Normalbctricb, Tabelle 1 Tl zu cincm Zustand zusammcngcfugt werden. 

Bei den Einstellungen 1, 2, 3 bzw. 2, 3, 4 oder 2, 3, 4, 5 usw. des Getriebebedienfeldes also einer Begrenzung bzw. 
Gangbeschrankung gibt es drei Moglichkeiten: Einerseits soil genau der angegebene Gang eingelegt werden, was bei ei- 
ner Gangbestimmung zu einer Schaltung ebenso wie einer Schaltverhinderung fuhren kann. Zum Anderen soil die Gang- 

30 inenge entsprechend dem angegebenen Gang eingehalten werden, was zu einer Ruckschaltung ebenso wie einer Schalt- 
verhinderung fiihren kann. Im Weiteren soli die Gangmenge entsprechend dem angegebenen Gang nicht verlassen wer- 
den, falls ein hoherer Gang anliegt wird dieser aber akzeptiert, was zu einer Schaltverhinderung fuhren kann. Die Ent- 
scheidung, welche der drei Moglichkeiten vorliegt, kann durch das erfindungsgemafie Verfahren eben falls im Bedienele- 
rnent statt.fi n den und ist applizierbar. 

35 Urn die Unterschiede beziiglich Steuerung, Antriebsstrang und/oder Bedienfeld, insbesondere Getriebebedienfeld, auf 
eine gemeinsame abstrakte Ebene zu heben, ohne Kombinationsmoglichkeiten auszuschliefien, werden die in den Ken- 
nungen enthaltenen Steuerinfonnationen zur Steuerung des Antriebsstranges, insbesondere des Getriebes, ausgewertet. 
Konkret besteht jeder Eintrag der Matrix, also jede Kennung beispielsweise aus den Bestandteilen Kennlinie KL, Adap- 
tion bzw. Adaptions verfahren AD, Fahrertyp FT sowie Schaltsituation SS. Es werden also applizierte bzw. applizierbare 

40 Informationen, Steuerinfonnationen zur Vcrfugung gcstcllt, die vom aktucllcn Zustand des Getriebebedienfeldes bzw. 
des Antriebsstranges, insbesondere des Getriebes abhangig sind. Die Kennlinieninformation KL beinhaltet. dabei Identi- 
fikationen fur alle moglichen Schaltkennlinien des Getriebes; Dies konnen Schaltkennlinien fur okonomischen Betrieb, 
Bergbetrieb, sportliche Fahrweise, Ralley oder Offroad, Winterbetrieb, Wannlauf, Kurvenfahrt, Komfort, eine Sport- 
bergmatrix, Schaltkennlinien fiir ACC-Betrieb, fur Ahhangerbetrieb, usw. sein. 

45 Eine identihkation als Steuer information beispielsweise 99 erlaubt es keine test vorgegebene Kennlinie zu verwenden. 
Im Beispiel in Fig. 3 ist beispielsweise fiir den Sportbetrieb die Kennlinie 3 und fur den Winterbetrieb eine Kennlinie 7 
vorgesehen, wohingegen im Normalbet.rieb, also Tabelle Tl, keine fest. vorgegebene Kennlinie (99) existiert, sondem im 
Betrieb wahlbar bzw. vorgebbar* ist. Fur die Wahlhebelstellungen P, R, N wird beispielsweise generell eine Schaltkenn- 
linie 0 vorgesehen. 

50 Die nachste Information betrifft die Adaption, sprich das Adaprions verfahren. Dabei kann beispielsweise unterschie- 
den werden zwischen nicht adaptieren 0, okonomisch adapderen 1, spordich adaptieren 2 und offroad adapiieren 4, wel- 
che den einzelnen Zustanden zuordenbar sind. 

Neben einer dilferenzierteren Fahrertyperkennung beispielsweise durch Auswertung des Fahrpedals ist in der Ken- 
nung fur jeden Zustand ein Fahrcrgrundtyp FT vorgebbar. Es werden beispielsweise vcrschicdcne Grundtypcn 1 bis 5, 

55 eben sportlich, okonomisch, komfortbewuBt, usw. unterschieden wobei beispielsweise ein Eintrag 0 der Vorgabe kein 
Fahrergrundtyp entspricht, also kein Grundtyp vorgegeben wird. 

Die hier letzte Information der Kennung die Schaltsituation SS gibt bestimmte Schaltsituationen ausgelost beispiels- 
weise durch das Getriebebedienfeld vor. Ein 0-Eintrag deutet an, daB beispielsweise keine bestimmte Schaltsituation 
vorgegeben ist. Daneben kann mit 1 beispielsweise eine besondere Schaltsituation P, R, N entsprechend der Wahlhebel- 

60 stellungen vorgegeben sein, mit 2 eine Darstellung des Begrenzungsbetriebes, also hier der SielJungen 3, 2, 1 aus ZT, mit 
3 beispielsweise die Schaltsituation Winter und mit 4 beispielsweise die Schaltsituation Sport. Weitere Schaltsituationen 
wie Wannlauf, Notlauf, Berg oder Kurve, insbesondere nicht. durch das Getriebebedienfeld auslosbare, konnen dabei mit. 
5, 6, 7 usw. gekennzeichnet sein. Das Priorisierungs verfahren kann also auf die Identifikation der einzelnen Schaltsitua- 
tionen zuriickgreifen und beispielsweise entsprechend einer Zuordnungstabelle die unterschiedlichen Anforderungen 

65 priorisieren. 

In einer Ausgesialiung ware auch denkbar feststehende bzw. vorgebbare Priorisierungen einzclner Anforderungen 
und/oder der Zustandsauslbsesignale in die Steuerinforniationen direkt aufzunehmcn unci damit direkt auswertbarzu ma- 
chen. 
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Durch die Einfuhrung cirZustande und diesen zugeordneten Kennungen und den darin enthaltenen Steuerinformatio- 
nen wird durch die Steuerprogramme nur noch auf die Steuerinformationen selbst zuruckgegriffen, wodurch diese Hard- 
ware unabhangig ausgelegt werden konnen. Es wird also fur die Berechnungen nur noch auf die Steuerinformationen der 
Kennungen zuruckgegriffen ohne die eigentlichen Rohinformationen beispielsweise des Getriebebedienfeldes zu erfah-~ 
ren. Somit werden die Kennungen und die in ihnen enthaltenen Tnformationen im laufenden Betrieb der Steuerung ent- 5 
sprechend der moglichen Zustande und Zustandsubergange umgeschaltet und es wird auf die entsprechenden, eindeuti- 
gen Steuerinformation zuruckgegriffen, wobei diese, also hier eben KL, AD, FT, SS iiber alle Varianien der Anordnun- 
gen des Antriebsstranges undVoder des Getriebebedienfeldes (vgl. Fig. 1) festgelegt werden und darauf unabhangig von 
der jeweiligen Anordnung zugegriffen wird. 

In Fig. 4 ist eine weitere Option Manuell in Tabelle T4 dargestellt Dabei wurde beispielsweise bei dem Getriebebe- 10 
dienfeld der Wahlhebel in eine Gasse geschoben und in dieser kann nun iiber Taster manuell getippt werden. Wie in Ta- 
belle 4 vorgegeben, ist dies insbesondere nur im normalen Fahrbetrieb D erlaubt. Auch dieses unter dem Begriff Upp- 
trpnic bekannte Verh alien kann durch das Verfahren der Zustande und Zustandsubergange mit zugeordneten Kennungen 
beherrscht werden. Als Kennlinie wird dabei keine spezielle Kennlinie festgelegt, adaptiert wird beispielsweise okono- 
misch, wobei desweiteren kein Fahrergrundtyp und keine bestimmte Schaltsituation vorgegeben werden. Diese Tabelle 15 
T4 kann den Tabelien aus Fig. 3 hinzugefiigt werden oder einzelne ersetzen. Ebenso wie Tabelle T4 sind weitere Tabellen 
beispielsweise eine Economic-Tabelle, Ralley bzw. Ofrroad-Tabelle, Allradtabelle, Komforttabelle oder vgl. der Tipptro- 
nic eine Hypertronic mit Gangsimulation usw. als Matrixbestandteil denkbar. 

ErfindungsgemaR wird also die Steuerinformation der Kennung der Zustande ausgewertet unabhangig da von, wie man 
in den jeweiligen Zustand gelangt ist. ' - 20 

Durch die Vielzahl der moglichen Varianten und daraus resultierender Zustande ist es weiterhin sinnvoll, diese Varian- 
ten zu reduzieren. Einerseits gelingt dies wie bereits genannt durch die Zusamrnenfassung gleicher Kennungen in den 
selben Zustand. Diese Reduklion von Varianten ist insofern sinnvoll, als durch die Matrizenbildung fiir das Bedienfeld 
und die Zustande Obermengen gebildet werden. Urn diese Obermengen moglichstgering zu halten, konnen andere Mog- 
lichkeiten zu Variantenreduktion herangezogen werden. 25 

Eine Moglichkcit ist, den Zustandswcchscl beispielsweise durch das Gctricbcbcdicnfcld initiicrt applizicrbar mittcls 
Automatentabelle zu definieren. Dabei werden alle Zustande die durch auBeren Signale, insbesondere das Getriebebe- 
dienfeld erreicht werden sollen, codiert. So erhalt beispielsweise der Neutralzu stand dargestellt durch Wahlhebeipositio- 
nen P, R und N im Normalbetrieb die Codierung 0. Der Sportzustand 1, der Winterzustand 2 und ein moglicher Manuell- 
zustand 3, binar codierbar in 2 Bit. Von Elernenten des Getriebebedienfeldes also den Bedienelementen, insbesondere 30 
den Tastem/Schal tern werden der aktuelle als auch der Zustand des letzten Zyklus benutzt. 
Der Sporttaster also mit dern aktuellen Zustand S(0) und dem vergangenen S(-l). 
Der Wintertasler mit W(0) und W(-1 ) und der Manuelltaster mit M(0) und M(-l ). 

Der aktuelle Zustand der sich aus den vorangegangenen Bedienungen der Taster oder der auBeren Signale beispiels- 
weise durch Sensoren oder ein weiteres Steuergerat ergibt, wird mittels eines Zustandsautomateri bestimmt. Nach Neu- 35 
start oder Reset stent der Automat im Zustand Neutral. Je nach auBerem Eingangssignal wird in die Zustande entspre- 
chend Fig. 2 gewechselt. Urn den neuen aktuellen Zustand STA(O) zu emutleln, wird aus dem letzten Zustand STA(-l) 
und den aktuellen Eingangssignalzustanden S(0) ; W(0), M(0), daszusammengesetzte Eingangssignal EtN fiir die Auto- 
matentabeLle generiert. 

- Bxt 7 6 5 4*3 2 1 0 

EIN STA(-l) ' M(-1)M(0) W(-1)W(0) S(-1)S(0) 

Dadurch ergeben sich in diesem Beispiel theoretisch 256 verschicdene Konibinationen fur das Eingangssignal ELN. 45 
Fiir alle Konibinationen wird jet zt in einer applizierbaren T;ibelle jeweils ein Ausgangsvvert AUS festgelegt, der nun fol- 
gendennaRen interpret.iert. wird. 

Bit 7.6543-210 

AUS - STA(O) ' M(R) W(R) S (R) / 50 

Wobei dabei der neue Zustand STA (0) durch Bit 3 und 4 dargestellt. ist, sovvie die Loschung der vorhcrgehenden Si- 
gnale durch Reset also M(R)> ^(^) : S(R) (mit R wie Reset). Dadurch sind alle Zustandsubergange durch die Bedienung 
des Getriebebedienfeldes, sowic auBcrc Signale vollstandig applizicrbar. 

Urn nun. also eine trotz der groGen Variantenvielfalt rndglichst wieder verwendbare Software sprich Steuerprogramm 55 
und/oder Daten zu bekonunen, ist eine mehrfach instantiierbare Klasse als Softwareobjekt. Schalter/Taster eingefiihrt. 
Diese Klasse ist von den reaien Bedienelementen abgehoben und stellt ein Objekt dar, das diese reprasentiert. Eine In- 
stanz dieser Klasse reprasentiert ein reales Bedienelement, wobei der Typ (Schalter oder Taster) iiber einen Applikations- 
schalter (in I1W oder S W) festgelegt werden kann. Die Anpassung des Getriebebedienfeldes an ein Projekt kann also 
sehr einfach durch die (mehrfache) Instanziiemng der Klasse Schalter/Taster (Realisiening unterschiedliche Anzahl von 60 
Bedienelementen) und der Applikation der Ohjekte (Realisiening Schalter oder Taster) erfolgen. Es ist also keine Dupli- 
zierung von Codeblocken bei geiinderter Bedieneletnentanzahl und keine Umcodierung bei geandertem Bedienelement- 
typ (Schalter/Taster) notwendig. Die Klasse Schalter/Taster ist dabei so realisieru daB sie aufgrund des erfafiten Hardwa- 
resignals. einen internen Zustandsaut.omaten abarbeitet und die ubrige Software uber eine Methode abfragen kann, ob . 
sich der jewcilige Schalter/Taster in einem aktiven oder inakt.iven Zustand befindet. AuBeidem ist es oft. notwendig, den 65 
Zustand des Tasters nicht nur durch die Betatigung des rcalcn Tasters verandern zu konnen, sondern auch durch die Soft- 
ware loschcn zu konnen. Auch dieses Feature wird von der Klasse Schalter/Taster durch eine entsprechende Methoden- 
schnittstcllc unlcrstiitzt, wenn das bctrcffcndc Objekt als Taster applizicrt ist, 
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Bei Schaltern wird diese Funktion naturgemaB nicht unterstiitzt. Fur die anwendende Software ist es transparent, ob 
eine Instanz der Klasse Sc halter/Taster als Schalter oder Taster appliziert ist, da die Methodenschnittstelle unverandert 
bleibt. Bei Anderung des Bedienelementtyps ist also auch in der anwendenden Software nicht zwingend eine Software- 
anderung notig. So wird z. B. eine Loschanforderung an einen Schalter von der Klasse SchalterAl aster einfach ignoriert, 
5 wahrend sie fur einen Taster umgesetzt wird. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Elementes eines Antriebsstranges, welches durch ein Bedieninittel beeinduBbar 
10 ist, in einem Fahrzeug mit einer Steuereinheit und einem Speicherniittel, wobei das Element und/oder das Bedien- 

mittel in verschiedenen Varianten ausfiihrbar ist, wobei wenigstens eine Kennung in dem Speichermittel abgelegt 
wird und die Kennung die jeweilige Variante des Elementes und/oder des Bedienelementes reprasentiert, die in dem 
Fahrzeug enthalten ist und das Element abhangig von der jeweiligen Kennung entsprechend der jeweiligen Variante 
durch die Steuereinheit gesteuert wird, dadurch gekennzeichnet, daB, insbesondere durch das Bedienmittel unter- 
15 schiedliche Zustande der jeweiligen Variante des Elementes vorgegeben werden und fur jeden moglichen Zustand 

jeweils eine Kennung zugeordnet ist, wobei die jeweilige Kennung Steuerinformationen enthalt, wobei die Steuer- 
einheit, die Steuerinformationen der Kennung auswertet und die jeweilige Variante des Elementes durch die Steu- 
ereinheit entsprechend der Auswertung der Steuerinformationen angesteuert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB eine Vorgabe eines Zustandes und/oder ein Wechsel 
20 aus einem Zustand in einen anderen Zustand durch Signale aus dem Bedienmittel, insbesondere des Getriebebe- 

dienfeldes, oder Sensorsignale oder Signale weiterer Steuereinheiten ausgelost wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens zwei Zustande aus einer Menge von Zu- 
sLanden, die wenigstens einen Neutralzustand, wenigstens einen Winlerzustand, wenigstens einen Sportzusland, 
wenigstens einen Economiczustand, wenigstens einen Gelandezustand, wenigstens einen Komfortzustand, wenig- 

25 stens einen Manuellzustand und wenigstens einen Normalfahrzustand sowie wenigstens einen Zustand Begrenzung 

enthalt, als Zustande vorgegeben werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerinformationen wenigstens- zwei Informatio- 
nen aus einer In formations menge, die Kennlinienin formation, Fahrertypin formation, Adaptionsin formation und 
Schaltsituationsinformation sowie Priori sierung sin formation enthalt, umfaBt. 

30 5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB eine Reduktion der Anzahl der Zustande durch Zu- 

samrnenfassung gleicher Kennungen und/oder Verwendung einer Zustandstabelle durchgefuhrt wird. 

6. Vorrichtung zur Steuerung eines Elementes eines Antriebsstranges, welches ein Bedienmittel zur Beeinflussung 
des Elementes enthalt, in einem Fahrzeug mit einer Steuereinheit und einem Speichermittel, wobei das Element 
und/oder das Bedienmittel in verschiedenen Varianten ausfiihrbar ist, wobei wenigstens eine Kennung in dem Spei- 

35 chermittel abgelegt wird und die Kennung die jeweilige Variante des Elementes und/oder des Bedienelementes re- 

prasentiert., die in dem Fahrzeug enthalten ist und das Element abhangig von der jeweiligen Kennung entsprechend 
der jeweiligen Variante durch die Steuereinheit gesteuert wird, dadurch gekennzeichnet, daB, insbesondere durch 
das Bedienmittel, unterschiedliche Zustande der jeweiligen Variante des Elementes vorgegeben werden und fur je- 
den moglichen Zustand jeweils eine Kennung zugeordnet ist, wobei die jeweilige Kennung Steuerinformationen 

40 enthalt, wobei die Steuereinheit, die Steuerinformationen der Kennung auswertet und die jeweilige Variante des 

Elementes durch die Steuereinheit entsprechend der Auswertung der Steuerinformationen angesteuert wird. 

7. Steuereinheit zur Steuerung eines Elementes eines Antriebsstranges, welches durch ein Bedieninittel beeinfluB- 
bar ist, in einem Fahrzeug. mit einem Speichermittel, wobei das Element und/oder das Bedienmittel in verschiede- 
nen Varianten ausfiihrbar ist, wobei wenigstens eine Kennung in dem Speichermittel abgelegt wird und die Ken- 

45 nung die jeweilige Variante des Elementes und/oder des Bedienelementes reprasentiert, die in dem Fahrzeug enthal- 

ten ist und das Element abhangig von der jeweiligen Kennung entsprechend der jeweiligen Variante durch die Steu- 
ereinheit gesteuert; wird, dadurch gekennzeichnet, daB, insbesondere durch das Bedienmittel, unterschiedliche Zu- 
stande der jeweiligen Variante des Elementes vorgegeben werden und Mittel enthalten sind, die fur jeden moglichen 
Zustand jeweils eine Kennung zuordnen, wobei die jeweilige Kennung Steuerinformationen enthalt, wobei die 

5u Steuereinheit. die Steuerinformationen der Kennung auswertet und die jeweilige Variante des Elementes durch die 

Steuereinheit entsprechend der Auswertung der Steuerinformationen angesteuert wird. 
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